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Az Alföld mint autóipari telephely: délibáb vagy realitás? 
KULCSSZAVAK: autóipar, Alföld, értékláncok, upgrading 
ABSZTRAKT: Az autóipar az elmúlt években is dinamikus, jelentĘs súlyú, kiterjedt 
beszállítói hálózatán keresztül számos más iparágra is hatást gyakorló, fĘként kül-
földi tĘkebefektetésekre épülĘ, transznacionális értékláncokba erĘsen integrálódott 
gazdasági tevékenység Magyarországon. Az iparághoz kötĘdĘ vállalkozások elsĘ-
sorban a Dunántúl északi részén és a budapesti agglomerációban koncentrálódnak, 
de egyre komolyabb mértékű kelet-magyarországi megtelepülésük kapcsán joggal 
vetĘdhet fel a kérdés: játszhat-e jelentĘs szerepet az autóipar az Alföld gazdasági 
megújulásában? A tanulmány a közútijármű-gyártás alföldi jelenlétének, másrészt 
iparági értékláncokba történĘ bekapcsolódásának bemutatására, illetve – az autóipar 
regionális és lokális telepítĘ tényezĘinek vizsgálatán keresztül – a megfigyelt folya-
matok magyarázatára fókuszál. A szakirodalom mellett statisztikai adatok elemzé-
sére, szakértĘi interjúkra (Majosz, MGSZ), valamint a közútijármű-gyártás hazai 
megtelepítésében szerepet játszó ipari parkok körében végzett kutatások tapasztala-
taira épül. 
Bevezetés, problémafelvetés 
Az ipar kétféle megközelítésben jelent meg az elmúlt két évtized Alföld Kong-
resszusainak diskurzusában. Egyrészt a helyi gazdaságban mutatkozó aránylag kis 
súlya, illetve szerkezeti sajátosságai (külsĘ központokból irányított részlegipar je-
lentĘsége, nagyarányú függés a keleti piacoktól, erĘs mezĘgazdasághoz kötĘdés) 
miatt a rendszerváltást követĘ években az Alföld gazdasági elmaradottságának 
egyik okozójaként tekintettek az ágazatra (Enyedi 199Ő; Illés 199Ő). A régiót az or-
szág külföldi működĘ tĘkére alapozott ipari modernizációs folyamata is csak korlá-
tozottan érintette, így az ágazat súlya a vidéki régiók átlagától elmaradó, szerkezet-
váltása kevésbé látványos a rendszerváltás után: a dinamikus ágazatok – fĘként a 
gépipar – kisebb, míg az ezredforduló után egyre komolyabb problémákkal küzdĘ 
élĘmunkaigényes iparágak nagyobb súlya figyelhetĘ meg a késĘbbiekben is (Kukely 
2005; Kiss 2009), amit a két alföldi régióról készült monográfiák (Baranyi 2008; 
Nagy 2009a), illetve iparról készült elemzések (Kiss 2010; Molnár 2011) is megerĘ-
sítettek. 
Másrészt az Alföld jövĘjérĘl folytatott viták a kívánatos gazdasági szerkezetvál-
tás egyik szereplĘjeként tekintenek az iparra (Illés 199Ő; Kiss 1999). Már az 1990-es 
évek elején leírásra került a hálózatokba kapcsolódás, a helyi nyersanyagokra épülĘ 
ipar, valamint az ún. bedolgozóiparok fontossága. Az évtized gazdasági realitásainak 
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ismeretében fogalmazódott meg a régió alacsony technológiájú, kézművestudáson 
alapuló iparágakra történĘ specializációjának gondolata, ami késĘbb a kreatív gaz-
daság fogalomkörébe ágyazódott (Enyedi 1999). Az ezredforduló után, Magyaror-
szág új tĘkevonzási szakaszba lépésével, ismét felvetĘdött – szkeptikus és optimis-
tább válaszokat (Barta 2005; Kukely 2005; Kiss 2009) egyaránt generáló – kérdés-
ként, hogy az ipari beruházások telepítĘ tényezĘinek módosulásával felértékelĘdhet-
e dinamikusabb iparágaink telephelyeként az Alföld. Utóbb iparági-vállalati esetta-
nulmányok szintjén is tárgyalásra került a régió globális hálózatokba történĘ integ-
rálódása (Nagy 2009b; Molnár 2009). Nemcsak a vizsgálatok léptékében követke-
zett be súlyponteltolódás: a globális szereplĘk alföldi terjeszkedése helyett inkább a 
helyi cégek nemzetközi hálózatokba kapcsolódása került az érdeklĘdés középpont-
jába. Az elmúlt évek fejleményei arról gyĘzték meg e sorok íróját, hogy mind a glo-
bális szereplĘk megjelenése, mind a helyi vállalkozások nemzetközi hálózatokba 
integrálódása napjainkban is kutatásra érdemes, az Alföld gazdasági szerkezetváltá-
sának sikerét befolyásoló kérdés. 
Az autóipar középpontba állítása jelen tanulmányban két érvvel indokolható. 
Egyrészt az autóipar stratégiai iparágnak tekintett szereplĘ a mai Magyarországon: 
nemzetközi szinten is jelentĘs, Kelet-Közép-Európában hangsúlyosan jelenlévĘ, a 
válság kipattanása óta újra dinamizálódni látszó, komoly potenciális multiplikátor-
hatásokkal bíró iparág (Kemenczei–Nikodémus 2006; Barta 2012). Másrészt az 
autóipar – bár szereplĘinek jelentĘs része a Dunántúl északi részén és Budapest 
környékén koncentrálódik – az ország valamennyi régiójában megtelepült, és az 
elmúlt években Kelet-Magyarországon is több látványos beruházást produkált (Kiss 
2010; Molnár 2013b). Joggal vetĘdhet fel tehát két kérdés az Alföld és a vizsgált 
iparág sajátosságainak tükrében. (1) Játszhat-e jelentĘs szerepet a régió gazdasági 
szerkezetváltásában az autóipar? (2) Milyen perspektívákkal kecsegtet az iparág 
alföldi megtelepülése: van-e esélye a régiónak autóiparhoz kötĘdĘ, magasabb 
hozzáadott értéket produkáló/tudásigényesebb tevékenységek tartós megtelepíté-
sére? 
A tanulmány (1) szakirodalomból és sajtóanyagokból összegyűjthetĘ informáci-
ókra, (2) a hat alföldi megyére kiterjedĘ, statisztikai adatokon alapuló vizsgálatokra, 
és (3) az iparág telephelyválasztását vizsgáló primer kutatásra épül. A közútijármű-
gyártás iparág megyei szintű adatainak idĘbeli elemzése mellett kísérletet tesz az 
autóiparhoz kötĘdĘ, de egyéb iparágakban regisztrált nagy- és középvállalatok aktu-
ális állapotok szerinti feltérképezésére is. Az iparághoz kötĘdĘ alkatrész- és terme-
lĘeszköz-beszállítók összegyűjtése a KSH Cég-Kód-Tár 2010/Ő. információin, au-
tóipari szervezetek (Majosz, MGSZ, iparági klaszterek) tagsági adatbázisán és saját 
internetes adatgyűjtésen alapul. A primer kutatás a Szolnoki Ipari Park működtetĘ-
jénél és legnagyobb vállalatánál végzett interjúzás/látogatás tapasztalatait jelenti, il-
letve egy iparági szereplĘket tömörítĘ ipari parkokra kiterjedĘ, SzombathelytĘl Má-
tészalkáig mintegy 20 válaszadó véleményét tükrözĘ kérdĘíves kutatás, továbbá két 
iparági szervezet (Majosz, MGSZ) vezetĘivel folytatott interjúzás eredményeit is 
tartalmazza. 
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Az Alföld gépjárműiparának jellemzői 
Az Alföld nem súlyponti területe a gépjárműipar magyarországi növekedésének, 
ami egyrészt visszavezethetĘ az iparág rendszerváltás elĘtti csekély hagyományaira 
a régióban, másrészt arra a körülményre, hogy az ágazat rendszerváltás utáni meg-
újításában kulcsszerepet játszó, külföldi tĘkeberuházások az ország északnyugati és 
északi részére koncentrálódtak. A közútijármű-gyártás foglalkoztatási adatai alapján 
is kijelenthetĘ, hogy az Alföld az iparági válság 2008. évi kipattanása elĘtt és után 
is kis jelentĘségű, összességében kevéssé dinamikus régió. Változó statisztikai kere-
tek között, bĘ egy évtized alatt 3000 fĘrĘl mindösszesen 7ő00 fĘre növekedett az 
autóipar foglalkoztatása a hat alföldi megyében (1. ábra), és jellemzĘ, hogy 2013-
ban még nem érte el a 2008. évi értéket. A régió országos részesedése 10-1ő% kö-
zött alakult (ez jócskán elmaradt népességének arányától), legnagyobb súlyát a 
2000-es évek elsĘ felében érte el. 2008 után ugyanakkor differenciáltabb kép rajzo-
lódik ki a hazai gépjárműipar térbeliségérĘl, ami az Alföldet sem hagyja érintetlenül 
(Molnár 2013). Bács-Kiskun megye – elsĘsorban a Daimler beruházása nyomán 
(elĘször lépte át autógyár a Duna vonalát) – kiemelkedett alföldi környezetébĘl, és a 
régió iparági foglalkoztatottjainak közel 7ő%-át koncentrálva, az országos súlyú 
gépjárműipari telephelyek közé emelkedett. Békés és Szabolcs-Szatmár-Bereg me-
gye a jelentĘsebb vesztesek közé sorolható, ami a recesszió konjunkturális és – ké-
sĘbb részletezendĘ – strukturális hatásai mellett statisztikai okokkal is magyaráz-
ható: Békésben az egyetlen év (2010/2011) nagyarányú hanyatlása hátterében rész-
ben a kiemelkedĘ súlyú Linamar statisztikai iparágváltása keresendĘ (1. ábra). 

































2. ábra. Autóiparhoz kötĘdĘ közép- és nagyvállalatok iparágak szerinti megoszlása 























Forrás: Cég-Kód-Tár 2010/Ő, illetve saját gyűjtés. 
A globális autóipar szervezeti hátterének átalakulása – az erĘs iparági verseny 
hatására – a karcsú termelés térnyerése irányába mutat: egyre komolyabb szerephez 
jutnak a beszállítók az értékteremtésben. Differenciált és hierarchizált beszállítói pi-
ramis formálódik, amelynek tetején a komplett rendszerek szállítói szoros, kölcsö-
nös függĘségen alapuló együttműködést folytatnak megrendelĘikkel, míg alján ke-
vésbé tudásigényes, egyszerű alkatrészeket gyártó, árversenyre kényszerített, köny-
nyen lecserélhetĘ szereplĘket találunk (Dicken 2011; Humphrey–Memedovic 2003; 
Kemenczei–Nikodémus 2006; Klauber et al 2011; Smahó 2012). A változások kö-
vetkezménye, hogy a beszállítói hálózat egy része nem is a közútijármű-gyártás ré-
szeként jelenik meg: a hagyományos iparági keretek egyre kevésbé alkalmasak az 
ágazat méretének és dinamikájának megragadására. A gépjárműipar szélesebb körű 
áttekintése érdekében ezért – legalább közép- és nagyvállalatok szintjén – az egyéb 
iparágakhoz tartozó, autóiparhoz többé-kevésbé kapcsolódó beszállítók feltérképe-
zését is megkíséreltem. Az országosan mintegy 38ő db szereplĘt tartalmazó adatbá-
zis részeként Bács-Kiskunban 2ő db, Békésben, Csongrádban és Hajdú-Biharban 6-
8 db szereplĘ került beazonosításra (2. ábra). A vizsgálat eredményei alapján meg-
állapítható, hogy – bár a régión belül is nagyok a különbségek – az Alföld súlya a 
beszállító iparágak terén nagyobb, mint a szűkebb értelemben vett autóipari cégek 
esetében. 
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1. táblázat. Az alföldi megyék részesedése az autóiparhoz kötĘdĘ közép- 














Bács-Kiskun 9,2 11,1 3,8 4,9 0,0 6,5 
Békés 0,8 0,0 2,3 1,6 5,0 1,6 
Csongrád 2,5 1,9 2,3 0,0 0,0 1,8 
Hajdú-Bihar 1,7 0,0 3,8 1,6 0,0 2,1 
Jász-Nagy-




3,4 9,3 3,1 1,6 5,0 3,9 
Magyarország 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Forrás: KSH Cég-Kód-Tár 2010/Ő, saját gyűjtés. 
2. táblázat. Az alföldi megyék részesedése az autóiparhoz kötĘdĘ közép- 
és nagyvállalatokból, nagyságrendi kategóriánként (%), 
illetve az elsĘ körös beszállítókból (%)  
 50─2ő0 fĘ 250─999 fĘ 1000 fĘ ─ Összesen ElsĘ körös 
Bács-Kiskun 7,9 4,7 0,0 6,5 6,9 
Békés 0,8 2,8 3,8 1,6 1,0 
Csongrád 2,4 0,9 0,0 1,8 2,9 
Hajdú-Bihar 2,4 1,9 0,0 2,1 1,0 
Jász-Nagykun-
Szolnok 4,0 3,8 3,8 3,9 2,0 
Szabolcs-
Szatmár-Bereg 4,0 3,8 3,8 3,9 8,8 
Magyarország 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Forrás: KSH Cég-Kód-Tár 2010/Ő, Klauber et. al. 2011, saját gyűjtés 
A szélesebb értelemben vett gépjárműipar strukturális jellemzĘi közül kieme-
lendĘ, hogy míg a közútijármű-gyártás csak Bács-Kiskun megyében jelentĘs, a 
gumi- és műanyagipar Bács-Kiskun és Szabolcs-Szatmár-Bereg, az elektronikai és 
villamossági ipar, illetve az egyéb kategória (textil- és bĘripar) Jász-Nagykun-Szol-
nok megyében is számottevĘ (1. táblázat). Kevés kiemelkedĘ méretű nagyvállalattal 
bír a gépjárműipar a régióban, és – Bács-Kiskun (Mercedes, Knorr-Bremse) kivéte-
lével – e szereplĘk fĘként beszállítói iparágakhoz kötĘdnek. A Contitech (Csongrád) 
és a Michelin (Szabolcs-Szatmár-Bereg) a gumi- és műanyagiparban, az FAG 
(Hajdú-Bihar) és a Linamar (Békés) a fém- és gépiparban, a Jász-Plasztik (Jász-
Nagykun-Szolnok) és a National Instruments (Hajdú-Bihar) az elektronikai és vil-
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lamossági iparban tevékenykedik (2. táblázat). A meghatározó alföldi cégek – a 
gépjárműipar több hazai kulcsszereplĘjével ellentétben – többnyire nem zöldmezĘs 
beruházások keretében születtek, hanem a szocialista idĘszak nagyvállalatainak 
(MezĘgép, MGM, Taurus) átalakulásával és a gépjárműipar felé történĘ (részleges) 
fordulásával jöttek létre: még az 1990-ben alapított Jász-Plasztik is a Lehel HűtĘ-
gépgyár egyes funkcióinak kiszervezésével (Bakács–Czakó–Sass 2006) vált nagy-
vállalattá, hogy a késĘbbiekben a háztartási gépgyártás mellett a gépjárműiparral is 
kapcsolatba kerüljön. A nagyvállalatok többsége ugyanakkor az Alföldön is külföldi 
tulajdonú, az iparág nemzetközi hálózataiba erĘsen integrálódott szereplĘ. 
A gépjárműipar globalizációja kapcsán – globális szereplĘi mellett – a térben 
tagolt termelési rendszerek kialakulását, az iparágon/vállalaton belüli (alkatrész-) 
kereskedelem jelentĘségnövekedését hangsúlyozza a szakirodalom. Az elmélyülĘ te-
rületi munkamegosztás keretében az árversenynek jobban kitett kisautók vagy a kis 
sorozatban gyártott, élĘmunka-igényesebb luxusmodellek összeszerelése, másrészt a 
nagyobb élĘmunka-igényű, ezért a bérköltségek alakulására kényesebb alkatrész-
gyártó tevékenységek megtelepülése jellemzĘ a periférián (Schamp 2005; Klauber et 
al. 2011; Barta 2012). Ezen elĘzmények tükrében is ellentmondásos az alföldi cégek 
gépjárműipari értékláncokba kapcsolódásának megítélése. Egyrészt a közép- és 
nagyvállalatok iparági megoszlása, a nagyvállalatok alulreprezentáltsága és a 
közútijármű-gyártás fizikai alkalmazottainak országos átlagtól elmaradó havi bruttó 
átlagkeresete (3. ábra) arra utal, hogy a beszállítói piramis kevésbé komplex 
tevékenységet végzĘ alsó szegmensei vannak inkább jelen a régióban. Másrészt a 
megtelepült autógyártó vállalat (Daimler) és az autógyárakkal közvetlen kapcsolat-
ban lévĘ, globálisan pozicionált elsĘ körös beszállítók (Continental, Knorr-Bremse) 
összetettebb tevékenységei (a Knorr-Bremse K + F-részleget is működtet Kecske-
méten),2 illetve a közútijármű-gyártás szellemi alkalmazottainak országos átlagot fe-
lülmúló aránya a régió több megyéjében (Ő. ábra) mutatja, hogy a helyi vállalkozá-
sok tevékenysége nem korlátozódik feltétlenül az egyszerűbb termelésre. E kettĘsség 
az elsĘ körös beszállítók szerepe kapcsán is megmutatkozik (2. táblázat): miközben 
Bács-Kiskun és Szabolcs-Szatmár-Bereg megye súlya a régió nagyfokú iparági in-
tegráltságára utal, az elsĘ körös beszállítók globális sajátosságai (nagyobb hozzá-
adott érték, komplex termékek, beszállítói hálózatok szervezése, nemzetközi terjesz-
kedés) kevéssé érvényesülnek a hazai tulajdonú cégek körében (Klauber et al 2011). 
Az elmúlt években negatív foglalkoztatási hatásokkal járó strukturális változások 
is mutatják az iparág fejlĘdésének irányát: a mezĘberényi Axe-Tronic például több 
mint háromszáz munkavállalótól vált meg, amikor a cég megrendelĘje 2009-ben úgy 
döntött, hogy az alacsonyabb bérek miatt inkább Ukrajnában gyártat kábelkorbá-
csot.3 Hasonló sorsra jutott Fehérgyarmaton a mintegy Ő00 fĘt foglalkoztató 
Fipkersz és Relabor, amikor 2010-ben vásárlójuk Romániába és Ukrajnába telepí-
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tette át a termelést.4 E tevékenységek régióból történĘ kivonulása azt mutatja, hogy 
az autóipari értékláncok egyes, olcsó munkaerĘre épülĘ, élĘmunka-igényes szeg-
mensei számára már az Alföld sem versenyképes telephely. A régió gépjárműipará-
nak szerkezeti változásai felértékelik a szakirodalomban „upgrading” („feljebb lé-
pés”) kifejezéssel leírt, az iparági szereplĘk magasabb hozzáadott érték elĘállítása 
felé történĘ elmozdulását jelentĘ folyamatok vizsgálatát. A jelenség az értékláncon 
belül ellátott funkciók körének bĘvülését, a funkciók komplexitásának, tudásigényé-
nek növekedését, illetve a szereplĘkhöz kötĘdĘ értékteremtési lépés piacának szer-
vezeti és területi értelemben történĘ kiszélesedését jelenti. Kutatói a „feljebb lépést” 
az iparág tartós megtelepülése feltételének tartják: a vállalkozások hatékonyságja-
vításán alapuló „high-road” fejlĘdési pályára történĘ váltását látják ugyanis szüksé-
gesnek egy olyan környezetben, ahol a helyi jövedelmek növekedésében megmutat-
kozó gazdasági sikerek aláássák a munkaerĘ alacsony költségére épülĘ versenyké-
pességet (Jürgens–Krzywdzinski 2011; Szalavetz 2012). 
 
3. ábra. Fizikai foglalkoztatottak bruttó átlagkeresete az alföldi megyék 
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A tanulmányhoz kapcsolódó terepi kutatás helyszínét képezĘ, viszonylag késĘn 
induló Szolnoki Ipari Park számottevĘ és (bizonyos értelemben) tipikus alföldi gép-
járműipari telephellyé vált az elmúlt években: az ipari parkban foglalkoztatott 1800-
2000 fĘ többségét autóipari beszállítók (fĘként közepes méretű vállalatok) adják. 
ElsĘ betelepülĘje 200ő-ben az amerikai Eagle Ottawa volt: a ma több mint 8ő0 fĘ-
nek munkát adó, autóipari bĘrtermékeket gyártó vállalat az ipari park legnagyobb 
foglalkoztatója. A cég az iparágban megfigyelhetĘ feljebb lépés (upgrading) alföldi 
megjelenésének bizonyítéka is, hiszen az eredetileg kizárólag szabászati műveleteket 
végzĘ üzem elĘbb festĘrészleggel bĘvült, majd a cég 2009-ben ide helyezte európai 
piacra szánt termékeinek fejlesztésével foglalkozó K + F- központját. Napjainkban 
is zajló kapacitásbĘvítése következtében a több autógyártó (BMW, Daimler, Ford, 
Honda, Hyundai-Kia, Land Rover, Renault-Nissan, Toyota) számára Európába, 
Észak-Afrikába és a Távol-Keletre is termelĘ gyár foglalkoztatása 201Ő elejére eléri 
az 1000 fĘt. Az autóipari beszállítók körét három fémipari vállalkozás is gyarapította 
az elmúlt években: 2006-ban költözött ide a jelenleg 2ő0-300 fĘt foglalkoztató fran-
cia érdekeltségű BSM Magyarország, 2009-ben jelent meg a présüzemében mintegy 
100 embernek munkát adó spanyol F. Segura , illetve 2012-ben alapította alumíni-
umöntödéjét a magyar Ecseri Kft.  
Ő. ábra. Szellemi foglalkoztatottak aránya az alföldi megyék közútijármű-gyártásá-
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A gépjárműipar telepítő tényezői az Alföldön 
Az autóipar szervezeti globalizációja – az iparág működését meghatározó gazda-
ságpolitikai kereteknek köszönhetĘen – többnyire regionális termelési rendszerek 
kialakulásával jár együtt. Amíg globális szinten az iparági szereplĘk telephelyvá-
lasztását a fogyasztópiac közelsége határozza meg, addig az egyes piacokon belül a 
költséghatékonyságra törekvés jegyében felértékelĘdnek a regionális gazdasági in-
tegrációk (Európai Unió, NAFTA) perifériáin, vezetĘ piacok szomszédságában el-
helyezkedĘ, olcsóbb termelést lehetĘvé tevĘ telephelyek (ilyen az Európán belüli át-
strukturálódási folyamatok nyertesének tekinthetĘ Kelet-Közép-Európa is). A felér-
tékelĘdĘ régiók politikai stabilitásuk, helyi ipari kultúrájuk, valamint gazdaságpoli-
tikai környezetük (infrastrukturális háttér, kormányzati kedvezmények) miatt is von-
zóak az iparági szereplĘk számára, akiknek növekvĘ mértékű tömörülése önmagá-
ban is telepítĘ tényezĘvé válik a vásárlóikat követni szándékozó beszállítók számára 
(Humphrey–Memedovic 2003; Sturgeon–Memedovic–Van Biesebrock–Gereffi 
2009; Pavlínek–Domanski–Guzik 2009; Barta 2012). 
A régión belüli telephelyválasztás kapcsán a hazai szakirodalom a nyugati terü-
letekhez közeli földrajzi fekvés, az iparági tradíciók (képzett munkaerĘ), valamint 
az infrastruktúra (autópálya-kapcsolat, ipari parkok) kiépítettségének fontosságát 
hangsúlyozza. FelértékelĘdĘ tényezĘként jelenik meg az agglomerálódás, 
klaszteresedés (Barta 2005; Kiss 2010), ami visszavezethetĘ egyrészt a vállalatok-
nak a logisztikai költségek csökkentésére (rugalmasság növelésére) irányuló törek-
véseire (weberi szállítási költségek), másrészt a minĘségi munkaerĘ iránti igényre, 
ami a képzett munkaerĘt/ipari kultúrát koncentráló szűkebb térségek felértékelĘdését 
erĘsíti (marshalli iparági légkör). E tényezĘk egy része (költséghatékonyság, meg-
közelíthetĘség, képzett munkaerĘ) az iparág Kecskeméten megtelepült transznacio-
nális szereplĘi körében egy évtizede végzett kutatás eredményeit összegzĘ tanul-
mányban is megjelent (Marsa 2002). Hasonló következtetések vonhatóak le a 
gépjárműipari szereplĘknek otthont adó ipari parkok körében végzett kérdĘíves 
felmérés tapasztalataiból is: miközben a képzett munkaerĘ, a közlekedési infrastruk-
túra, az ipari parki területek és alap-infrastruktúra jelentĘsége általában is kieme-
lendĘ, az iparág kulcsterületein fontosabb szempontként jelenik meg a cégek felve-
vĘpiacainak közelsége is (Molnár 2013a). 
Az Alföld esetében ható telepítĘ tényezĘk jól lemérhetĘek a Szolnoki Ipari Park 
példáján. A vállalkozások itteni telephelyválasztásában különbözĘ tényezĘk játszot-
tak szerepet. A külföldi cégek kelet-közép-európai leányvállalat-alapítását nagyban 
motiválta a költségcsökkentés (Eagle Ottawa, BSM Magyarország, F. Segura), va-
lamint a felvevĘpiacok közelébe település (Eagle Ottawa, F. Segura) igénye. Az ame-
rikai Eagle Ottawa számára a meghatározó jelentĘségű európai piac, valamint a cég 
bĘrtermékeit felhasználó, szomszédos országokban (Csehország, Lengyelország, 
Szlovákia) működĘ varrodák közelében történĘ gyáralapítás volt fontos. A spanyol 
F. Segura esetében a cég valenciai központjától távol esĘ craiovai Ford autógyár el-
látása volt a fĘ motiváló tényezĘ, de Szolnok kiválasztásában a megyei kereskedelmi 
és iparkamara vezetĘjének személyes kapcsolatai is szerepet játszottak. 
MOLNÁR ERNė 
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A Magyarországon belüli telephelyválasztást nagyban befolyásolták a rendelke-
zésre álló humánerĘforrások. Szolnok térsége – hagyományos iparágaiból és kap-
csolódó oktatási-képzési kínálatából adódóan – mind a bĘripari, mind a fémipari te-
vékenységek munkaerĘigényét ki tudja elégíteni: a korábbi ipari kultúra hatását 
mutatja a bĘripari szabászoknak a martfűi cipĘgyártás és a szolnoki bĘripar közötti 
mozgása. A közlekedési adottságok is bizonyára mérlegelési szempontként szere-
peltek a vállalkozások telephelyválasztásában, de a körülmény, hogy Szolnok nem 
rendelkezik autópálya-kapcsolattal, országos viszonylatban is kiemelkedĘ vasúthá-
lózati adottságait pedig egyelĘre nem használják ki vállalkozásai, utal arra, hogy a 
közlekedési kapcsolatok jelentĘsége nem abszolutizálható. A ceglédi központú 
Ecseri Kft. számára a telephelyválasztásban az otthoninál kedvezĘbb beruházási fel-
tételek is fontos szerepet játszottak: miután a vállalkozás kinĘtte szülĘvárosát, a 
Ceglédhez közel fekvĘ, de régiójának hátrányos helyzete miatt a beruházás nagyobb 
mértékű külsĘ támogatását lehetĘvé tevĘ Észak-Alföld területén fekvĘ Szolnokot 
választotta telephelye kialakításakor. A városon belüli telephelyválasztásban az 
ipari parki terület és kiépített ipari parki infrastruktúra is szerepet játszott, amit az 
Eagle Ottawa és a BSM Magyarország terjeszkedési lehetĘségeket erĘsen korlátozó, 
korábbi városi telephelyekrĘl történĘ áttelepülése is bizonyít. 
Összegzés, kitekintés 
A fentiek alapján az Alföld autóipari telephelyként játszott szerepének megítélése 
több tekintetben árnyalandó. Egyrészt Bács-Kiskun megye felértékelĘdésével or-
szágos súlyú iparági telephely is található ma már a régióban. Másrészt az Alföld 
gépjárműipari szerepe arányaiban nagyobb, ha a beszállítói iparágakban tevékeny-
kedĘ szereplĘkkel is számolunk. Vegyes a régiónak a gépjárműipar területi munka-
megosztásába kapcsolódásáról alkotható kép, de egyrészt egyes olcsó munkaerĘre 
épülĘ tevékenységek eltelepülése, másrészt az összetettebb termelés és a termelésen 
kívüli funkciók megjelenése a strukturális változások („feljebb lépés”) jeleiként ér-
telmezhetĘek. A gépjárműipar helyi jövĘjével kapcsolatban – a telepítĘ tényezĘk 
vizsgálata alapján – két leegyszerűsítĘen szélsĘséges szcenárió vázolható fel. 
Az elsĘ forgatókönyv nem számol az iparág alföldi megerĘsödésével. E verzió 
mellett elsĘsorban (1) a belsĘ méretgazdaságosság, illetve (2) a költséghatékonyság- 
és (3) tudásalapú agglomerálódás lokális és regionális léptékben várható felértékelĘ-
dése szól. Ebben az esetben a megtelepült iparági szereplĘk már működĘ telephe-
lyeiken hajtják végre kapacitás- és/vagy funkcióbĘvítĘ beruházásaikat, az új sze-
replĘk pedig az iparág jelenleg meghatározó térségeibe (vásárlóik közelébe) települ-
nek. A folyamat jellegzetes produktumai a beszállítói parkok, melyek kialakítása 
(Audi esete) – a nyugat-európai példákkal ellentétben – egyelĘre még gyerekcipĘben 
jár Magyarországon (Klauber et al 2011; Molnár 2013a). 
A második szcenárió szerint az Alföld felértékelĘdik iparági telephelyként. (1) Az 
elmúlt években ugyanis a régió közlekedési és ipari parki infrastruktúrája sokat fej-
lĘdött, ami az alföldi telephelyek választható opciók közé kerülésének esélyeit nö-
veli. (2) Másrészt már az iparági válság elĘtt elĘtérbe került a képzett munkaerĘ 
